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Il Commendatore Barbavara Direttore Generale delle 
Poste italiane, nella sua relazione del settembre 1808 
intorno al servizio a lui affidato, con sapiente consiglio 
volle far conoscere in particolar modo l'importanza del 
transito della valigia delle Indie a traverso delia penisola 
italiana. 

• La valìgia delle Indie, disse, è l'anello di congiunzione 
i dello sterminato commercio e delle industrie di ogni 
- regione dell'Asia e dell'estrema Oceania colle nazioni 
° europee, specialmente con quel popolo che ha saputo, 
• porsi a capo del commercio mondiale. La valigia delle 
» Indie è propriamente quell'immenso convoglio di nomini, 

■ di oggetti e di numerario, che l'Oriente scambia con 

■ periodica vicenda coi lidi europei. ■ 
Successivamente, dopo aver accennato l' importanza di 

abbreviare il più possibile il tempo da impiegarsi per 
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detto transito, dimostrò in modo il più incontestabile che 
il maggiore abbreviamento si avrebbe a traverso il re- 
gno d'Italia. 

A maggiore chiarezza corredò la sua relazione di una 
pregevolissima carta geografica, sulla quale, dopo avervi 
tracciato le diverse reti ferroviarie d' Europa, segnò con 
diverso colore le quattro linee principali che si contendono 
il transito della dotta valgili, cioè quella ili Marsiglia e le 
tre di Brindisi per il Moncenisio, per il Brennero e per il 
Sempìone. Sulla sU'Ssa cada aggiunse tre quadri speciali 
per indicare le distanze ed il tempo di percorrenza tra 
Londra ed Alessandria d' Egitto sopra le prime tre linee. 

A questi quadri 1' egregio autore aggiunse tre avver- 
tenze ne' seguenti termini; 

• 1. Attuandosi il servizio ferroviario pel tunnel det 

• Cenisio, si potrà guadagnare qualche ora sulla per- 

• 2. La percorrenza ferroviaria sulle linee italiane 

■ ed alemanne può essere abbreviata; 

« 3. Potrebbe aver luogo il passaggio anche per la 
» via del Sempione quando vi fosse costruita una ferrovia, 
« e per tale via su Brindisi, da Londra ad Alessandria 

• passando per la Francia, si impiegherebbero circa ore 

■ 138. 10, e passando per il Belgio e Basilea circa oro 
« 151.30; questa via vuoisi accorciata deviandosi da 

• Gravelloiia sopra Orla, Novara e Milano. 
Siccome l' idea di un tale accorciamento è affatto 

erronea, e vedcsi tuttavia accolta da alcuni scrittori e 
farvisi assegnamento da altri , anche nello scopo di meglio 
favorire il concetto d'una ferrovia sulla linea del Sempione, 
cosi non potei trattenermi dal prendere la penna per 
dimostrare che qualora si deviasse da Gravellona sopra 
Orta, Novara e Milano, si avrebbe invece un sensibile 
allungamento rispetto alla linea attuale della strada 
nazionale del Sempione sopra Arona e Sesto Calende. 
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La stesali avvertenza del Comm. Barbavara, che il pas- 
saggio della valigia della India potrebbe aver luogo anche 
per la via del Sempìone , quando vi fosse costruita una 
ferrovia, mi invogliò poi ad aggiungere alcuni cenni sulla 
importanza e sulla convenieza per Y Italia di tale ferrovia, 
allo scopo pru-iicuìiinii'iiiliì ili :iii.'p'lio assii-ur;:!':; :\ irai -l'ivo 
la medesima in qualsivoglia tempo, ed in qualsiasi con- 
tingenza, il passaggio della detta valigia. 

Così facendo, dimostrerò ad un tempo quanto poco 
fosse fondata l'asserzione in via diplomatica fatta dal 
Ministro Mammiani al Consiglio Federale Svizzero nel 
marzo 1866, cioè che il passo del Sempìone non ha 
interesse alcuno per V Italia. 



L'erroneità dell'accorciamento di via tra Gravellona 
e Milano deviando da Gravellona sopra Orta e Novara, 
o meglio sopra Gozzano e Novara, è subito dimostrata 
col seguente quadro dolio distanze parziali tra i punti 
principali delle due lìnee. Non essendovi un regolare 
progetto di ferrovia tra Gravellona e Gozzano per la 
linea d' Orta, e tra Gravellona od Arona lungo la sponda 
destra del Lago Maggiore, espongo lo distanze tra quei 
punti misurate sulla via ordinaria, non senza avvertire 
che per una ferrovia sarebbe inevitabile una maggiore 
lunghezza tra Gravellona e Gozzano stante la grande 
differenza di livello tra Gravellona ed il Lago d' Orta, 
o tra questo ed il piano di Gozzano, o stanta anche le 
molte accidentalità di terreno sopra cui dovrebbe con- 
dursi la ferrovia, mentre da Gravellona ad Arona si 
potrebbe ottenere un accorciamento di oltro un chilometro 
rispetto alla strada ordinaria. 
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Dii Gravellona a Gozzano . . 
Gozzano — Novara .... 
Novara — Milano .... 

Totale 

Da Gravellona ad Arona . . 
Arona — Sesto Calende . . 
Sesto Calende — Milano . . 



Si Ita dunque da Gravellona a Milano, sopra Arona 
e Sesto Calende, una minore distanza di 12 chilometri, 
per cui diventa evidentissimo che non potrebbe per alcun 
e il supposto accorciamento. 



L'importanza della linea del Sempio ne sta particolar- 
mente nell'essere la più breve e la più diretta tra Milano 
e Parigi, tra Brindisi e Londra, come dimostrerò con 
appositi quadri delle distanze e del tempo di percorrenza 
sopra le diverse linee. 
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Per la più diretta comunicazione di Milano con Parigi 
fu ideata e costrutta da Napoleone il Grande l'attuale 
strada nazionale del Sempione, ed a perenne ricordanza 
di lui e del grandioso suo concetto fu ideato e costrutto 
alle porte di Milano il bellissimo Arco del Sempione, 
che invano il dominatore austriaco voleva poi far servire 
a ricordanza della caduta di (piai grande, poiché la voce 
pubblica non lo volle chiamare mai con altro nome che 
quello di Arco del Sempione, e cessato appena lo straniero 
dominio, gli fu tal nome formalmente restituito. 

Da tempi remotissimi data il passaggio del Sempione. 
I Romani vi spesero somme ingenti per poter passare 
dall' Italia nella valle del Rodano, e se ne ha memoria 
speciale negli avanzi di un'antica iscrizione sul vivo 
della montagna, ove dìcesi La Masone in territorio di 
Vogogna, di fianco all'attuale strada, la quale iscrizione 
ci ricorda come sotto il consolato di Cajo Domizio Destro 
e Publio Fusco (anno 196 dell'era Cristiana) siasi co- 
strutta o sistemata quella strada eolla spesa di 13,600 
sesterzi, equivalenti ad oltre 2,350,000 lire italiane ('). 
Ciò valga a dimostrare l'importanza che a tale passaggio 
si dava sino da quell'epoca remotissima. 

Successivamente fu sempre frequentatissima da com- 
mercianti tra l'Italia e la Svizzera occidentale, le pro- 
vineie renane e la Francia. Nel secolo scorso vi passava 
due volte la settimana la valigia postale tra Berna e 
l' Italia. 

Aperta al principio di questo secolo l'attuale strada, 
vi fu tosto stabilito il servizio giornaliero per la valigia 
delle lettere ed un regolare servizio di cavalli di posta vi 
fa organizzato. Ad un tratto divenne via frequentatissima 
da ogni classe di viaggiatori , specialmente per le co- 
"tra Pari»i e Milano. 
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Caduto l' Impero Napoleonico e con esso il Regno 
d'Italia, passata la Lombardia e la Venezia sotto il do- 
minio austriaco, diminuiti conseguentemente i rapporti 
tra Milano e Parigi, pareva che le sorti del Sempione 
dovessero volgere alla peggio, tanto più che gli facevano 
seria concorrenza le grandiose vie del Moncenisio, del 
San Gottardo, del San Bernardino e dello Spluga; ma 
cosi non fu, perchè a favor del Sempione stava sempre 
la maggior brevità relativa del passaggio alpino, stava 
sempre la assoluta maggiore brevità di viaggio da Londra 
e da Parigi a Milano, a Venezia, alla massima parte d'Italia. 

Allorquando nell'i ot<>"' , s»e del porto di Genova e delle 
Provincie subalpine sorse il concetto di valicare le alpi 
con una ferrovia, il Sempione si trovava in condizioni 
tali da non poter essere preso in seria considerazione. 
11 Moncenisio da un lato, il San Gottardo ed il Lukmaoicr 
dall' altro presentavano maggior convenienza per una 
ferrovia nell'interesse di Genova e del Piemonte. 

Il Sempione accennava bensì a Parigi e Londra, ma 
ciò sarebbe stato nel maggior interesse di Milano, di tutta 
Lombardia, di gran parte d'Italia, non nell'interesse di 
Genova e del Piemonte; per Parigi e Londra presentava 
maggiori vantaggi assai il Moncenisio, anche per meglio 
unire la Savoia alle altre provincie del Regno. Allora 
ciò che giovava a Milano, alla Lombardia, a diversi Stati 
d'Italia, non interessava punto il Governo nostro. Il 
Governo austriaco alla sua volta aveva interessi ed 
intendimenti contrari; esso tendeva piuttosto a rivolgere il 
commercio d'Italia alla via del Brennero, ad agevolare 
solo le comunicazioni della Lombardia con Vienna. 

Per comunicare poi colla Svizzera centrale, col lago 
di Costanza, col cuore della Germania evidentemente 
l' interesso di Genova esigeva che si desse la preferenza 
al valico del San Gottardo od a quello del Lukmanier, 
poiché solo mediante l'uno o l'altro di essi avrebbe potuto 
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il porto di Genova fare seria concorrenza ai porti del- 
l'Oceano ed a quelli di Marsiglia, di Livorno e di Trieste. 

Ciò non ostante il Sempione non si trovò affatto abban- 
donato. 11 Conte Adriano Da La Vallette sentendo la 
importanza che aveva il valico del Sempione per la 
Francia e per l'Italia, e quasi presago delle sorti d'Italia 
che avrebbero cangiato affatto coli' unione de' diversi stati 
in un sol regno, chiese ed ottenne nel 1853 dal Governo 
del Vallese la concessione per la costruzione di una 
ferrovia da Bouveret sul Lago di Ginevra fino a Sion, 
e nel 1854 quella per la continuazione della ferrovia stessa 
sino a Briga, posta alle falde del Sempione. Successi- 
vamente il Governo subalpino con legge 12 giugno 1857 
concedeva ad una Società rappresentata dallo atesso Conte 
De La Valletto di costruire una ferrovia da Arona a 
Domodossola o Crevola, e l'eventuale suo prolungamento 
sino a congiungersi colla strada ferrata svizzera del Rodano. 
Una tale concessione si faceva, a differenta di quante 
altre furono fatte e si faranno in Italia, senza alcun 
sacrificio per parte dello Stato; non si concessero nè sussidi, 
nè garanzie, nò altro, sebbene il Governo stesso rico- 
noscesse che quella ferrovia sarebbe riescìta vantaggio- 
sissima non solo al Circondario dell'Ossola, ma anche 
alle finanze dello Stato, perchè si sarebbe approfittato 
dei soliti trasporti gratuiti, od a metà tariffa, delle Iettare, 
dei generi di privativa demaniale e simili f ! ), 

I lavori furono intrapresi tanto nel Vallese che nel- 
l' Ossola. Nel Vallese la ferrovia fu sol lecitamente costrutta 
e messa in esercizio da Bouveret a Sion, e fu congiunta 
ad un tempo colla ferrovia di Losanna per Ginevra da 
un lato e per Neuchatel dall'altro; furono poscia proseguiti 
i lavori da Sion a Briga, e già ria duo anni trovasi in 
esercizio la ferrovia sino a Sierre, 16 chilometri al rii qua 
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di Sion; tutto poi la sperare, ebe non è lontano il giorno 
in cui la locomotiva giungerà a Glis presso Briga. Nell'Os- 
sola furono costrutti solo 12 chilometri di strada tra 
Domodossola e Piedimulera ed un breve tronco presso 
Ornavasso, l'uno e l' altro inoperosi, perchè affatto isolati. 

Furono varie le vicende della Società concessionaria, 
o sebbene la medesima non abbia soddisfatto alle condizioni 
voluto dalla concessione fatta colla citata leggi del 12 giu- 
gno 1857, tuttavia non ne lu mai prò imi mintala decadenza. 
La Società prosegue i lavori nel Vallese, e confida che 
l'Italia e la Francia unite vorranno un qualche giorno 
porla in grado di affrontare la maggioro difficoltà, che 
ò quella del valico del Sempione. Senza sussidio per parte 
de' Governi più interessati a tale valico non potrebbesi 
avere fiducia nel compimento della ferrovia. 

Non pochi studi furono fatti sul miglior sistema da 
allottarsi per il detto valico. Fu proposto dapprima un 
tunnel di circa 12 chilometri dagli Ingegneri Ciò e 
Veneta, e poscia dall'Ingegnere Iacquemin. 

L'Ingegnere Vauthier non esitò a proporrà un tunnel 
di 17 chilometri, praticabile con pozzi per 2 chilometri, 
evitando in tal modo le forti pendenze ed abbreviando 
sensibilmente la distanza tra Briga e Domodossola. 

L' Ingegnere Flachat propose un sistema che direi 
quasi l'opposto, proponendo che la ferrovia valicar do- 
vesse il Sempione a cielo scoperto mediante l'applicazione 
di un materiale mobile aifatto speciale. 

L'Ingegnere Thouvenot concorrendo in massima sulla 
preferenza da darsi al sistema di Vautbier , ne propose 
uno, il quale si avvicina meglio a quello opposto di Flachat, 
con un tunnel di soli 4000 metri. 

Successivamente i signori Lei ai tre e Mondèsir alle- 
stirono un nuovo progetto, col quale si valicherebbe il 
Sempiono con un tunnel di metri 4053 , con uno sviluppo 
di 81 chilometri, e col punto culminante a metri 1732 
sopra il livello del mare. 
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giori studi sull'importanza della ferrovia del Sempione 
e sul modo di superare le difficoll.il del -valico alpino, 
propose un tracciamento , il quale molto si avvicina a 
quello di Vauthier; al pari di questi volle, per cosi dire, 
sopprimere le alpi, ridueendo per tal modo la distanza 
tra Briga e Domodossola a soli 36 chilometri , dei 
quali 17 X in un sol tunnel colla pendenza del 4 per 1000, 
ed i rimanenti 18 *4 con quella del 25 per 1000. 

A! progetto Vauthier-Lommel si sarebbe ultimamente 
proposta una variante dall'egregio Ing. Do Stockalper, 
mediante la quale la distanza tra Briga e Domodossola 
Barellile portata a 39 chilometri, il maggior tunnel ridotto 
a metri 16150, dei quali sarebbero 2150 praticabili con 
pozzi. La maggiore pendenza verso Briga sarebbe del 
15 per 1000, e verso Domodossola del 25 (*), 

La maggiore difficoltà starebbe nella grande lunghezza 
del tunnel. Ma questa difficoltà, dopo il traforo del 
Moncenisio, non può più. essere considerata tale da far 
abbandonare un progetto di tanta importanza. 

Le condizioni geologiche della montagna a perforarsi 
sarebbero affatto favorevoli, stando agli studi dell'Inge- 
gnere Gerlach. 

La questione di tempo non può dirsi gravissima, perchè 
lutto porterebbe a far ritenere più che sufficiente quella 
di 12 anni. Circostanza vauiajrftìuaa sarebbe quella che 
spinta da un lato la ferrovia sino a Glis presso Briga, 
e dall'altra sino a Gondo, si avrebbe per il tronco in- 
termedio l'attuale strada del Sempione. Sarebbero perciò 

Per parte del Governo Italiano non si Fecero studi di 
sorta sul passaggio del Sempione: dapprima perchè non 
ne poteva essere il caso nelle condizioni politiche di 
Italia anteriormente al 1859: successivamente perche 
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erane stata fatta regolare concessione ad una Società, la 
quale aveva già dato eominciamento ai lavori, non vi 
era quindi alcuna ragione cho si dovessero ordinare Btudì 
speciali per parte del Governo (*). 



III. 

Nessuna Società, abbandonata alle proprie forze, po- 
trebbe intraprendere seriamente i lavori per il traforo 
del Sempione; egli ò indispensabile che il Governo Italiano 
efficacemente vi concorra, e clie altri Stati puro vi 

Ora che non trattasi più del solo interesse di Genova 
e delle provincie subalpine, ora che i vari Stati d'Italia, 
riuniti in un Bolo, hanno un interesse comune, or3 che 
la ferrovia del Sempione interesserebbe direttamente non 
solo l'Ossola e gran parte della Provincia di Novara, 
ma tutta la Lombardia, tutta la Venezia, tutta l'Italia 
centralo e meridionale, ora è dovere, è convenienza su- 
prema del Governo di promuoverne l'attuazione, di 
sollecitarne Ì lavori, di assicurare i mezzi per intrapren- 
derli e condurli a termine. 

Per lo stesso principio che si concordarono sussidi! 
per la ferrovia del San Gottardo, che sì concedettero 
sussidi, favori e garanzia a tante altre ferrovie d'Italia, 
la maggior parte delle quali nell' interesse generale 
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d'Italia avrebbe minore importanza di quella del Sem- 
pione, sia sotto l'aspetto politico che sotto l'aspetto 
economico, deve il Governo favorire l'impresa della 
ferrovia del Sempìone. 

L'importanza principale per l'Italia starebbe nello 
avvicinare sempre più Londra e Parigi a Milano, a 
Venezia, a Bologna, a Firenze, a Roma, a Napoli, a 
Brindisi, nel fare in modo da assicurare non solo, ma 
anche di agevolare sempre più ed in ogni tempo alla 
penisola italiana il gran commercio dell'occidente col- 
l' oriente. 

Da Londra e da Parigi a Milano si avrebbe per il 
Sempiono, rispetto alla linea del Moncenisio, una minore 
distanza di chilometri 123 e circa ore 2 1(2 di minor 
tempo di percorrenza. Da Londra o da Parigi a Bologna 
ai avrebbe una minoro distanza di chilometri 92 ed un 
minor tempo di percorrenza di circa oro 2. Il vantaggio 
notato per Milano sarebbe comune a tutta Lombardia 
ed alle provmcie venete , e quello notato per Bologna 
sarebbe comune a tutta l'Italia centralo e meridionale ( 5 ). 

L'eccezione mossa da taluni che la ferrovia del Sem- 
pione sarebbe una lìnea rivale a quella del Monoenisio 
pressoché condotta a termine, ed a quella del San Got- 
tardo prossima ad intraprendersi, non potrebbesi prendere 
in seria considerazione quando si tratta del maggior hene 
dello Stato. 

Quanto maggiori e quanto più agevoli saranno le co- 
municazioni tra l'Italia e gli Stati che le fanno corona, 
tanto maggiora sarà la sua prosperità, tanto maggiore 
la stessa sua importanza politica ed economica. 

Non per fare concorrenza all' una od all' altra delle 
ferrovie del Moncenisio e del Gottardo, ma come sussi- 
diaria di amendue, avrebbe importanza speciale la fer- 
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rovìa del Sempione. E cosa di fatto che in breve volger 
d'anni fu già due volte per gravi intemperie interrotta 
a lungo la ferrovia nella Savoia , ed obbligati i viag- 
giatori o le merci di deviare dalla linea del Moncenisio per 
seguire la strada ordinaria del Sempione, o portandosi 
sopra Marsiglia. 

Ciò che è avvenuto in si breve tempo potrebbe per 
le stesse cause o per altre di nuovo avvenire. Chi poi 
potrebbe assicurare ohe non possano avvenire, ed anche 
di frequente, simili interruzioni lungo la linea del S. Got- 
tardo, nella lunga traversata alpina di 224 chilometri 
tra Lucerna e Camerlataf 

Ebbene la ferrovia del Sempione sussidierebbe egre- 
giamente l'una e l'altra. Nel caso di interruzione sulla 
linea del Moncenisio, tra Màgon e Torino, viaggiatori e 
merci volgerebbero da Dijon a Pontarlier, e per la linea 
del Sempione giungerebbero a Milano, a Venezia, a Bo 



poi di interruzione sulla linea del San Gottardo, tra 
Lucerna e Camerlata , viaggiatori e merci potrebbero 
da Basilea deviaro sopra Berna e Losanna e giungere 
alla loro destinazione in Italia con nessuna o con lievis- 
sima perdita di tempo , come chiaramente appare dai 
quadri che seguono (*). 

Ciò prova che la ferrovia del Sempione gioverebbe 
grandemente a tutta Italia e contribuirebbe potentemente 
ad assicurare alla penisola italiana il maggior commercio 
tra l'occidente e l'oriente. 

Anche la ferrovia del Sempione potrà andare soggetta 
ad interruzioni , ma sarà ben difficile che avvengano 
contemporaneamente a quelle dell'una o dell'altra linea. 
Vi sarebbe però meno esposta per la molto maggiore 
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brevità della traversa alpina. Quando poi fosse interrotta 
solo quella del Sempione avrebbe per sussidiaria la fer- 
rovia del Moncenisio, ovvero quella del San Gottardo. 

Per meglio dimostrare la verità delle cose esposte 
riproduco i tre quadri del Comm. Barbavara che accennai 
dapprincipio, ed aggiungo ai medesimi altri quattro quadri 
relativi alle linee del Sempione e del S. Gottardo. Agli 
uni ed agli altri posi alcune note per maggiore chiarezza 
e precisione nelle conseguenze a trarsi dal confronto dei 
quadri stessi. 

Per la migliore intelligenza dei quadri aggiunti devo 
far notare che per le distanze tra Sierre ed Arena sulla 
linea del Sempione, e tra Lucerna e Camerlata sulla linea 
del San Gottardo, mi tenni alle risultanze degli studi fatti 
recentemente da ingegneri degni della maggiore fiducia; 
e per il tempo di percorrenza stimai di applicare ai diversi 
tronchi quello che in circostanze analoghe trovai impiegato 
sopra tronchi di ferrovie già in esercizio. 

Nel resto esposi lo disianze quali trovai accennate nei 
quadri del Comm. Barbavara e negli erari ed indicatori 
delle ferrovie italiane, svizzere e francesi che potei avere 
sott' occhio, applicaodovi il tempo di percorrenza che 
apparisce dagli stessi quadri, orari ed indicatori, eccezione 
fatta per alcuni tronchi, sui quali il tempo impiegato 
apparisce assolmainerits eccessivo in confronto di quello 
occorrente sopra altre linee poste in circostanze analoghe, 
od è dipendente da circostanze tutti' affatto locali e tem- 
poranee, particolarmente dalla mancanza di treni dirotti 
e dalle frequenti fermate alle molte stazioni stabilite lungo 
i diversi tronchi, le quali necessariamente danno luogo 
a notevoli rallentamenti di velocità. Per simili tronchi 
esposi quel tempo di percorrenza che mi parve sufficiente 
in confronto di altri posti in circostanze analoghe. Ho 
fiducia che a questo riguardo non mi si farà alcun appunto: 
sarò piuttosto criticato in senso contrario. 
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Così, a cagion d' esempia, tra Berna e Losanna sopra 
chilometri 98 si hanno 19 fermate intermedie, cioè media- 
mente una per meno di 5 chilometri. In grazia di frequenti 
rallentamenti dì partenza e di arrivo sui venti tronchi 
intermedi, vi si percorrono soli 26 chilometri per ora, 
per cui si impiegano ore 3. 45. Io supposi un treno diretto 
con fermata solo a Romont ed a Fribourg, e calcolai 
che si sarebbe potuto agevolmente percorrere quella 
ferrovia colla velocità di chilometri 39 all'ora. La velocità 
di 40 chilometri all'ora applicai alla ferrovia Arona-Milano 
di chilometri 67, e così invece dello ora 2. 15 che ora 
vi si impiegano in grazia delle 9 fermate intermedie, ne 
calcolai solo 1.40, ritenendo sufficienti per un treno diretto 
le fermate di Gallarate e Rho. 

Segnai con un asterisco nei quadri quel tempo di 
percorrenza elio fu da me applicato o che fu ridotto rispetto 
a quello esposto negli orari ed indicatori corrispondenti. 



LINEA 

DI MARSIGLIA 




Totile thilomclri 
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IV. 



LINEA 

}'AI:1UI-SKMPI0NK-BRINDI 



Domodossola ad Arano (e] 



Tonte chilomnri 
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LINEA 

SEMPIONE- BRINDISI 



Da Londra a OMrii 



: Bologna (quadi 
id Alexandria (c 




Digitized by Google 




Da Londra a Parigi (quadro I) 
Parigi a Troyes ■ . 
Trojcs a Vwoul . 



Basii™ a Lucerna 



LINEA 

OSTBND A • S A N GOTT Alt DO - E 



Uolngnii ad Alpwondria . . 



Totale ihìlomdri 
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Da questi quadri risulta die Ira Londra ed Alessandria 
d'Egitto si hanno le seguenti distanze od ore di percor- 



ronza, passando per Parigi: 






Linea dì Marsiglia 


3950 


169. 15 


del Moncenisio .... 


3907 


138. — 


del Sernpione 


3815 


136. 05 


del San Gottardo .... 


3871 


139. 30 


E passando par Ostenda; 






Linea del Brennero 


4158 


151. — 


del Sernpione 


4130 


149. 05 


rie! San Gottardo .... 


3982 


147. 40 


Le distanze e le ore di percorrenza tra Londra e Bo- 


binili Olirebbero: 








1625 


37. - 


"del Brennero 


187C 


50. — 


del Sernpione per Parigi . 


1533 


35. 05 


■ per Ostenda . 


1848 


48. 05 


del S. Gottardo per Parigi 


1589 


38. 30 


> per Ostenda 


1700 


4G. 40 


Tra Parigi e Milano si avrebbero le 




istanze ed 


ore di percorrenza, ritenendo tra Susa 


Milano chilom.204 


con ore 4, 20 di percorrenza. 








Cb 96o' 


23. 30 






21. 15 


del San Gottardo .... 


893 


24. 30 


Tra Basilea e Milano si avrebbero 






Linea del Sernpione 


517 


IL 15 


del San Gottardo .... 


. 369 


12. 50 


Ritenendo tra Genova e Susa la 




eM. 221 


coli' impiego di ore 5. 10, tra Genova 


e Milani 


j>ilSSiì!lii',- 



per Mortara ed Alessandria la distanza di cbilom. 168 
coli" impiego di ore 4. 10, tra Genova ed Arona la distanza 
di chilom. 178 ed ore 4. 20 di tempo, ossia chilora. 38 
all' incirca per ora, sebbene al presente tra Genova ed 
Arona si impieghi un'ora di più per il motivo che tra 
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Alessandria ed Afona (chilom. 102) non vi è treno diretto, 
sì avrebbero da Genova a Parigi: cbii™ 0 .n 

Linea del Moncenisio 977 24. 20 

del Sempione 048 23. 55 

del San Gottardo per Camerlata 1001 28. 40 
Calcolai distanza e tempo suila linea di Camerlata, 
senza occuparmi pur ora il^U' aciuirciamento che si avrebbe 
passando per Luino e Cittiglio, o per Locamo, Intra ed 
Arona. 

Tra Genova e Basilea si avrebbero i seguenti ri- 
sultati: 0M]raiml Oro 

Sulla linea del Sempione 628 16. 55 

del S. Gottardo (') . . 527 17. — 
Tralascio altri confronti che sarebbe agevole di fare 
in favore della linea pel Sempione, perchè mio intendi- 
mento non è di suscitare polemiche o gare di concorrenza 



si faccia, la quale sì presume 



enti quando trattasi del 
Mio scopo fu ed è di 
■portantissimo 



ì la costruzione della ferrovia 



Dai confronti suddetti veilesi a colpo d' occhio come, 
nel caso di interruzione della linea del Moncenisio, la 
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linea del Sempione vi supplirebbe vantaggiosamente e 
meglio di quella del San Gottardo, e come, nel caso dì 
interruzione della linea del San Gottardo, quella del 
Sempiono vi supplirebbe egregiamente massime per le 
comunicazioni tra l' Italia e Basilea ed oltre. Perchè non 
siano mai interrotte o pregiudicate le relazioni commer- 
ciali a le comunicazioni dirette tra Basilea e Milano, 
tra Basilea e Genova, tra Basilea o la massima parte 
d'Italia, la ferrovia del Sempione diventa una necessità; 
e lo è anche laddove quella del Moncenisio stesse a 
pari o quasi della ferrovia del S. Gottardo, o viceversa, 
perchè non sarebbe conveniente che, nel caso di inter- 
ruzione dell'una o dell'altra, si dovesse sopra una sola 
di esse trasportare 1* intiero movimento. 

Quante volte, a cagion d'esempio, non fu lamentata 
la mancanza di una ferrovia sussidiaria tra Genova ed 
Alessandria? chiaro è che sarebbero gravissime le con- 
seguenze di una lunga interruzione sulla ferrovia tra 
quelle due città. La ferrovia da Savona ad Alessandria 
j.er Acqui avrebbe molta importanza anche solo come 
sussidiaria alla ferrovia tra Genova ad Alessandria. 

Che il passaggio del Sempiona abbia una importanza 
speciale per l'Italia, si può dedurre anche dal seguente 
prospetto pel movimento de' viaggiatori sulle messaggerie 
o diligenze svizzere, che percorrono le attuali strade del 
Sempione, del San Gottardo, del San Bernardino e della 
Spluga dal 1859 al IS05, quale lio potuto desumere da 
fonti ufficiali : 
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1859 N. 

1860 

1861 

1862 

1863 

1864 

1865 



31018 
35284 
27813 
23310 
27411 
27232 
29846 

2'.):.i-i5 



26071 
24707 
25920 
27208 
31182 
32198 
35734 



9192 
9272 
7496 
7701 
7753 
9953 
11012 

8912 



Se nel 1806 il Ministro italiano a Berna avesse cono- 
sciuto o preso ad esame questo movimento, certo non 
avrebbe asserito che il passo del Sempione non aveva 
interesse alcunù per l'Italia. 

È poi da notare, che dopo il 1805 il movimento dei 
viaggiatori sulla linea del Sempione andò crescendo al 
punto, che per parte della Direzione delle diligenze sviz- 
zere si -è attivato per la stagione estiva ed autunnale 

ordinario, e che ciò non ostante tanto a Stresa che a 
Baveno nell'estate e nell'autunno si trovano stabiliti 
molti vetturini , i quali trasportano ogni anno migliaia 
di viaggiatori dalle amene sponda del Lago Maggiore a 

Nella primavera poi sono a centinaia per giorno i 
piissuggici'i a piedi, pi'uvcuicinì dai Circondari di Pai- 
lanza, di Novara, di Varallo, di Como c di Varese, i 
quali si recano n>'l Vallese, nella Savoia, noi cantoni ili 
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Ginevra, di Vanii e di Ne.ur.hatei por esercitarvi il mestiere 
di muratovi, stoceatori , i'alognami , searpellini e simili, 
e fanno poi ritorno in patri;! sul cadere dell'autunno ('). 

Il movimento de' viaggiatori sulla linea del Sempione 
si può senza alcun pericolo di esagerazione calcolare al 
presente di 50 a 00 mila per anno. Ed è un movimento, 
il quale esiste già, ed esiste non ostante le altre vie che 
attraversarono lo Alpi , non ostante la relativamente tenue 
ini pori.; iiizj dell'Ossola e del Vallese. 

Da tutto ciò chiaramente risulta la grande importanza 
che avrebbe per l'Itali,! la ferrovia del Sempione. 

Sia pure clic questa ferrovia possa fare concorrenza a 
quella del Moncenìsio e del San Gottardo, ma ciò sarà 
sempre a maggior vuntripruiu del commercio italiano. La 
ferrovia da Savona ad Acqui deve pur fare una qualche 
concorrenza a quella da Genova ad Alessandria, eppure la 
fu giustamente decretata per vista di interesse generale. 

Si tralasciarono forse per timore di concorrenza quelle 

Orvieto ad Orto, e tatuo al ire ferrovie, le quali farebbero 
concorrenza ad altre elio tendono a congiungere gli stessi 
punti estremi? Si tralasciò forse di comprendere nel 
trattato di Berna la linea B^llinzona - Luino - Cittiglio, 
la quale evidentemente deve fare concorrenza a quella 
.li Bellinzona, Camorlata e Milano? 



La ferrovia del Sempione potrebbe essere intrapresa 
o meglio condotta a termine senza troppo gravi sacrifici. 
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perché sarebbe di tulle li; ferrovie alpine la meno dispen- 
diosa, essenzialmente prrdn! sarebbe la più breve. 

Come appare dal quadro IV, tra Sierra ed Arona 
sarebbonvi soli 134 chilometri; ma tra Sierre e Glìs 
(chilometri 37) sono già avviati i lavori al punto da 
ritenere non lontano il giorno in cui la locomotiva correrà 
sopra quel tronco. Allora non rimarranno più ohe chil. 'J7. 

Di questi sarebbero già pressoché compiute le opere 
per chilom. 12 tra Domodossola e Piedimulera, e quindi 
non ne rimarrebbero che 85. Di questi 85 chilom. soli 
39 sarebbero in montagna tra Glis , Briga e Domodossola, 
e gli altri 40 sarebbero in pianura. Vero è che nei 39 
chilometri di montagna troverebbesi una galleria a foro 
cieco di 14 chilometri; ma questa, come già osservai, al 
giorno d'oggi non sarebbe tale da sconsigliarne l'im- 
presa, sarebbe pura quistione di tempo. Avrobbonsi 1800 
metri di maggiore lunghezza chi; ia qudla del Moncenisio, 
ma Dell' ugual tempo potrebbesi scavare in grazia dei 
migliorati meccanismi che ora vi si applicherebbero. 
Intanto la ferrovia potrebbe essere ultimata da Arona a 
Gondo, ed il valico da Gondo a Glis (Briga) si farebbe 
co' mezzi attuali, percorrendo la strada nazionale del 
S empio no (*). 

Dei 46 chilom. di ferrovia del Sempione tra Domo- 
dossola ed Arona, circa 20 ai potrebbero porre a carico 
della ferrovia del San Gottardo, qualora sì abbandonasse 
la linea Luino-Cittiglio e si seguisse quella assai più 
razionalo e conveniente di Lo c arno-In Ira-Aron a, in con- 
formità anche del trattato di Lugano 10 gennaio 1847, 
il quale non dovrebbe essere una lettera morta. 

La congiunzione delle due ferrovie dovrebbe aver 
luogo tra Gravellona e Fenolo. 
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Dissi più razionate perdio d;i IJullinzoiin a Locamo 
un tronco di ferrovia di chilom. 18 deve essere costrutto 
in forza del trattato di Rema relativo alla ferrovìa del 
San Gottardo. Da Locamo ad Aroaa, passando per 
Canobbio, Intra e Stress, si avrebbero solo chilom. 74 
di ferrovìa, dei quali chilom. 26 si utilizzerebbero per 
la ferrovia del Sempione. Contandosi chilometri 178 da 
Arona a Genova, e chilom. 131 da Arona aTorino, si 
avrebbe un totale di chilom. 270 da Bellinzona a Genova 
e chilom. 223 da Bellinzona a Torino. 

Da Bellinzona a Genova per Camerlata, Milano, Vo- 
ghera ed Alessandria si avrebbero chilom. 283; qualora 
si lasciasse in disparte Alessandria, e si proseguisse invece 
da Tortona e Novi direttamente, da Bellinzona a Genova 
per Camerlata e Milano, non si avrebbero più che chilo- 
metri 258. 

A partire dal 1° agosto corrente il servizio più diretto 
tra Milano e Genova si fa passando per Mortara ed 
Alessandria, e si contano da Milano a Genova chil. 168: 
uniti questi ai 105 chilom. da Milano a Bellinzona, si 
ha da Bellinzona a Genova per Milano, Mortara ed Ales- 
sandria di chilom. 273, soli 3 chilom. di più della di- 
stanza che passa da Bellinzona a Genova per Locarne 
ed Arona. 

Seguendo invece la linea di Luino, Cittiglio, Varese 
e Mortara. come fu proposto dalla Commissione 23 lu- 
glio 1864, e che sembra quella contemplata dal negoziatore 
italiano nel trattato di Berna, la distanza tra Bellinzona 
e Genova si ridurrebbe a chilom. 254. 

La differenza di chilom. 19 in meno rispetto alla linea 
di Camerlata- Mi ! an o-Mortara , e di 16 chilom. in meno 
rispetto alla linea di Lo c arno -In tra- Arona non basterebbe 
per se stessa a stabilire una prevalenza di vantaggi , tale 
da farla preferire alle altre o da farla costrurre insieme- 
mente alle altre, poiché nel determinare la linea di una 
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ferrovia ditve aversi riguardo anche alle speciali esigenze 
del servizio. 

Fra queste si devono mettere particolarmente in conto 
le coincidenze colle lince principali, le quali vogliono a 
preferenza essere stabilite nelle principali stazioni. 

Egli è appunto per le esigenze del servizio che il tronco 
Tortona-Novi non ebbe mai prima d'ora l'onore d'un 
treno diretto, e che il treno diretto da Milano a Genova 

gamento di chiloin. 25. Tra due città di tanta importanza 
come Milano e Genova avrebbe pur dovuto essere prezioso 
un risparmio di chilom. 25: eppure vi si rinunciò perchè 
le esigenze o, se vuoisi, le convenienze del servizio 
facevano preferire la linea più lunga che passa per 
Alessandria ( 10 ). 

Quindi è che avuto riguardo alle esigenze del servizio 
non vi sarebbe perdita di tempo tra Bellinzona e Genova 
passando per Locamo, Arena ed Alessandria. 

Senza maggior aggravio di spesa, forse anche con spesa 
molto minore, si dovrebbe seguire la sponda destra del 
Lago Maggiore, in vista anche di notevoli e prevalenti 
vantaggi per i due governi contraenti. 

La linea del Sempione sarebbe avvantaggiata, perchè 
tra Domodossola ed Arona non avrebbonsi più a costrurre 
che 20 chilometri, quanti ne corrono da Piedìmulera 
a Gravellona; potrebbe dirsi di soli 19 chilom. perchè 
presso Ornavasso si ha un chilometro circa di strada 
ultimata. Per tal modo ia spesa occorrente per dare 
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compimento alla ferrovia del Sempione diventerebbe 
sensibilmente minore. 

Non dovrebbe essere l1ì alcun ostacolo la concessione 
fatta alla Società rappresemaia dal Conte Lavallette per 
quanto rifletto il tronco Gravellona-Arona, perchè il 
Governo Italiano potrebbe agevolmente farla cessare; ma 
anche senza ciò, si potrebbe tenere por certissimo ohe 
la Società concessionaria acconsentirebbe volentieri al- 
l'abbandono di quel tronco; a quella Società preme più 
dì tutto che la locomotiva valichi il Sempione. 

La congiunzione di Bellinzona per Intra e Gravellona 
colla ferrovia del Sempione, sarebbe di gran vantaggio 
ad una parto notevole della Svizerà, perchè il Cantone 
Ticino, quello de" Angiom ed altri si troverebbero in più 
diretta comunicazione con altri cantoni Svizzeri, cioè 
col Vallese e con quelli di Ginevra , di Vaud e di Neil- 
ehatel. Ciò poi dovrebbe concorrerli a far sperare un più 
largo sussidio da parla dui Cauiuiii più interessati alla 
linea del Sempione. 

La ferrovia sulla destra sponda del Lago Maggiore 
favorirebbe industrie e manifatture d;:!la massima impor- 
tanza, di importanza maggiore assai di quella che aver 
possono le industrie e manifatture che si trovano sulla 
linea di Luino-Cittiglio. Si potranno fare belle parole, ma 
non si arriverà mai a far credere che possa essere superala 
e nemmeno pareggi:"] t:> quella delle industrie e manifatture 
che si favorirebbero lungo ladestra sponda, come sarebbero 
quello di Canobbio, di Inlra principalmente, di Pallanza, 
di Gravellona, dì Baveno, di Lesa, di Moina e di Arona. 
A questa linea un affidamento fu dato colla citata convin- 
zione di Lugano 10 gennaio 1847. 

Seguendo la sponda destra del Lago Maggiore si pren- 
derebbero per modo di dire due colombi ad una fava, 
perchè con una eguale o minore spesa si avrebbe una 
linea più convenieul .' assai , si favorire libero importantis- 
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sime industrio e manifatture del paese, si agevolerebbe 

si renderebbero più focili e più dirette le comunicazioni 
fra alcuni cantoni svizzeri. Si eviterebbe miche lo sconcio 
di una linea quasi paralella a quella che da Bellinzona 
metto a Milano per Camerista, la quale avrebbe tutte 
le apparenze di essere gettata la per fare la concorrenza 
a quella che passa per Milano, sebbene nel fatto non 
potrebbe jri'ingyro ri tatuo. 11 movimento doi viaggiatori 
sarebbe poi anche maggiore lungo le amene sponde del 
Lago Maggioro, stante la ma^ior densità di popolazione 
rispetto a quella interessata alla linea Bellinzona-Luino- 
Cittiglio. 

Col l'accennata deviazione della ferrovia da Bellinzona 
per Locamo, Intra ed Arona sarebbero quindi resi minori 
assai i sacrifici che il Governo dovrebbe fare per la 
ferrovia del Sempione, perchè minore diventerebbe la re- 
lativa spesa. 

Col massimo forni a aio ilio poi si potrebbe fare assegna- 
mento sopra sussidi per parte dei Cantoni Svizzeri più 
interessati a quella ferrovia; più particolarmente poi si 
dovrebbe fare assegnamento sopra un generoso sussidio 
per parte della Francia. La Francia ha il maggior in- 
teresse alla linea d 1 Italia per il Sempione, ed a mio credere 
ne ha più essa per la linea del Sempione, che non la 
Prussia per quella del San Gottardo. Quale sia l'opinione 
della Francia a riguardo dell'una e dell'altra fu largamente 
fatto manifesto non ha guari, in occasione cioè dell'in- 
terpellanza Mony, dalle discussioni- seguite e dalle pro- 
poste fatte nel corpo legislativo di Francia. 

Quanta importanza por la Francia potrebbe avere una 
ferrovia sulla linea del Sempione, lo si potrebbe presumere 
anche dalle attuali condizioni politiche della Francia. Per 
la Francia la ferrovia del Sempione sarebbe il contra- 
peso indispensabile a quella del San Gottardo. 
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L'Italia deve contaro oull'appiiErirm i klla generosa na- 
zione francese; l'appoggio suo fu sempre di fatti, lo fu con 
sacrificio d'uomini e di denaro. Lo stesso non pnò dirsi di 
alcun'altra nazione: si ebbero solo dalle altre molte parole, 
molte lusinghe, ma non mai una cooperazione che loro 
cagionasse di sacrifizi. Se l'Italia potè costituirsi in un 
sol regno, fu appunto in grazia dell'Appoggio della Francia 
o particolarmente del suo Imperatore. 

Ora depongo la penna nella fiducia di avere dimostrato 
a suffìcenza che il Governo italiano dovrebbe e potrebbe 
favorire l'attuazione della ferrovia del Sempione. Volere 
è poterà, ed io confido che Governo e Parlamento vor- 
ranno fare sì che la ferrovia del Sempione diventi una 
realtà a vantaggio di tutta Italia. 
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